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MEMOEIA 


SOBRE LA 

NAVEGACION SUB-ÁCUEA. 


CONSIDERACIONES GENERALES. 


Así como el problema de la navegación aérea se reduce a hallar una má¬ 
quina de gran potencia y de poco peso, el problema déla navegación sub-ácuea 
consiste en inventar un aparato, que nos permita respirar desahogada¬ 
mente. 

No parece que el hombre, conteniendo la respiración, pueda mantenerse 
mas de tres minutos dentro del agua. El buzo desnudo , que antiguamente estaba 
al servicio de las Ilotas militares y que desde el siglo pasado se dedica á la pes¬ 
ca de la perla, del coral y de la esponja, no acostumbra á estar sumergido mas 
de medio minuto. 

Puede obtenerse aire respirable dentro del agua, produciéndolo química¬ 
mente, por comunicación directa con la atmósfera ó comprimiéndolo en un 
depósito. Pero la producción química del aire pondría nuestra vida en continuo 
peligro y la comunicación con la atmósfera no es realizable sino en casos es- 
cepcionales, luego no nos queda mas recurso que emplear el aire compri¬ 
mido. 

' Es imposible, pues, el barco sub ácueo, esto es, el barco capaz de navegar 
durante semanas á una profundidad cualquiera del mar. La cámara sub-ácuea, 
usada para pequeñas profundidades, comunica directamente,con la atmósfera, 
mas no con el agua. Coa el aire comprimido son posibles tres clases de apara¬ 
tos: el escafandro , que sirve para un solo hombre, \a campana de buzo , qj^e 
por su parte inferior comunica con el agua y el barco sumergible, cuya locomo¬ 
ción y renovación de aire se logra sin ausilio esterior. 
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GÁMARA SUB-ÁCUEA. 

Jobard de Bruselas propuso en 1855 un aparalo, que llamó esplorador sub¬ 
marino, consistente en un largo tubo de hierro, sujeto por su eslremidad su¬ 
perior á la borda de una lancha y en cuya estremidad ó cámara inferior puede 
el observador estar echado boca abajo; una lámpara con su correspondiente 
chimenea sirve para renovar el aire y alumbrar el fondo del agua. Espiard de 
Colonge disputa este invento á Jobard. 

En 1624 el médico holandés Drébbcl hizo una cámara sub-dcuea, que na¬ 
vegó bajo el Tárncsis, movida por doce pares de remos, conduciendo doce pa¬ 
sajeros, entre los que se encontraba el rey Jacobo I; el viaje duró algunas 
horas. Parece que el líquido puriíicador del aire solo era un preteslo para ocul¬ 
tar la verdadera invención, consistente en un fuelle con dos tubos en comuni¬ 
cación con la atmósfera. 

Los hermanos Goéssin ensayaron en 1809 en el Havre el Nautilo , movido á 
remo y tripulado por 9 hombres; dos tubos de cuero, terminados en la super- 
iicie del agua por un flotador de corcho, renovaban el aire de una manera in¬ 
suficiente. 

Desde 1861 se hicieron en los Estados-Unidos varios barcos-cigarros casi 
totalmente sumergidos, cuyo propulsor helicoidal se movía por medio de una 
máquina de vapor. 

El americano Winan construyó en 1864 en San Petersburgo, un gran barco- 
cigarro de 78 metros de longitud, con una máquina de vapor de 1,500 caba¬ 
llos y un gran ventilador. 


ESCAFANDRO. 

A mediados del siglo pasado, el abate Lachapelle inventó un aparato para 
nadar y lo llamó, con bastante impropiedad, escafandro u hombre-barco; pero 
lioy se aplica este nombre al aparato que facilita al hombre la respiración dentro 
del agua. 

Klingert de Breslau empleó en 1797 un cilindro de hoja de lata, que cu¬ 
bría el cuerpo desde la cabeza hasta las caderas, dejando libres los brazos, con 
un tubo para inspirar y otro para espirar; el buzo llevaba consigo un depósito 
de aire comprimido. 

Pero el primer escafandro prácticamente dfil fue construido en 1830 por 
Siebe de Londres, modificado por Heinke y mejorado en 1857 por Cabiro!; con¬ 
siste en un casco, que por un tubo flexible recibe de una bomba el aire com¬ 
primido y por una válvula deja escapar el aire espirado y el sobrante que da la 
bomba. 

Pocos años ha, el marino Denayrousc aplicó al buzo el depósito de aire 
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comprimido, que el ingeniero Rouquayrol colocaba á la espalda del minero. 
El depósito de Rouquayrol y Denayrouse recibe por un tubo flexible de una 
bomba el aire comprimido, que deja salir por el tubo de inspiración: en este 
mismo tubo se halla la válvula de espiración. Dicho depósito da el aire á la 
misma presión que la del agua que lo rodea, esto es, á la presión de 1, 2, 
3, 4, etc. atmósferas, según se halle a la superficie del agua ó á 10, 20, 30, 
etc. metros de profundidad. En lugar de casco se emplea una máscara, con 
la que se puede estar 6 horas en el agua, ó bien un tapaboca y un tapanariz, 
cuando se trata de un trabajo urgente y de corta duración. 

El buzo de la Compañía submarina de New-York usa también el casco y 
lleva á la espalda un depósito de aire comprimido ál7 atmósferas, con el cual 
puede respirar á la profundidad de 20 metros, durante tres horas: el aire es¬ 
pirado se escapa por la parte superior del casco. 

CAMPANA DE BUZO. 

Aristóteles, muerto en 322 antes de J. C., dice que los buzos respiraban 
sirviéndose de una caldera: el aire que esta conlenia se renovaba por medio 
de un tubo llamado trompado elefante. En 1538 dos griegos bajaron con una 
vela encendida al fondo del Tajo, en Toledo ante Carlos 1, por medio de una 
gran caldera invertida. En 1552 ante el dux de Venecia, un pescador estuvo 
cerca dos horas en el agua de la laguna, bajo una enorme cuba. Se usó des¬ 
pués en dicha ciudad la cuba invertida con tubos flexibles llamados trompas 
de elefante, cornamusas ó capuchas, porque sus estremidades inferiores cu¬ 
brían las cabezas de los buzos, y por lo que estos recibían de grandes fuelles 
el aire necesario. 

Sin embargo, la primera campana de buzo , con buenas condiciones de res¬ 
piración, es la que construyó en 1721 el astrónomo inglés Ilalley. Consiste en 
una cuba tronco-cónica de madera. El aire se renueva por medio de barriles 
forrados de plomo, en que está comprimido: el aire espirado, mas caliente 
que el inspirado, va á la parte superior de la campana, de donde se le deja 
escapar abriendo un grifo. El movimiento de este aparato no depende de la 
voluntad del buzo. 

Spalding de Edimburgo, muerto en 1785, ideó dos medios para que .el 
buzo pudiese por sí mismo mover la campana. De una polea sujeta al lecho 
cuelga un peso que descansando en el fondo del agua, retiene el aparato á'la 
profundidad conveniente: además hay en la parte superior un doble fondo, 
que lleno de agua ó aire, produce el descenso ó ascenso de la campana. 

Smeaton fué el primer ingeniero que usó la campana de buzo para cons¬ 
trucciones sub-ácueas (1778). Ocho años inas tarde la hizo de hierro fundido 
y sustituyó los barriles de aire comprimido por una bomba. 

En 1812 Reunió hizo la campana también de hierro fundido, pero le dió la 




forma de pirámide trancada. Para lograr el movimiento en (odas direcciones, 
la colgó de un cabrestante que podia correr sobre los carriles de una platafor¬ 
ma, que á su vez era capaz de moverse perpendicularmente sobre los carriles 
de otra plataforma fija. 

En 184*4 construyó el doctor Páyeme una gran campana en forma de pa¬ 
ralelepípedo, que baja admitiendo agua en cierto depósito y sube espulsándola 
por medio de una bomba: antes de principiar la operación se introduce la can¬ 
tidad de aire comprimido que se considera indispensable. Esta campana no 
difiere esencialmente de la de Spakling. 

El Nautilo de Hallet de New-York (1857) se compone de dos partes: de un 
gran depósito, lleno de aire comprimido mediante una bomba movida por 
una máquina de vapor de seis caballos, y de una campana con cámara 
central de trabajo y dos cámaras laterales de agua: la campana comunica con 
el depósito por un tubo flexible. Guando los buzos entran en la campana, esta 
flota, está cerrada la escotilla inferior y se cierra la superior: se abre el grifo 
que permite la entrada del agua en las cámaras laterales y la campana baja: 
se abre después el grifo del aire comprimido, á fin de que la presión del aire 
sea igual á la del agua y en seguida puede abrirse la escotilla inferior: dejando 
entrar el aire comprimido en las cámaras laterales,se espulsa el agua y enton¬ 
ces la campana sube ó bien sirve para trasportar grandes pesos. 

Finalmente, el aparato concebido por Maillefert en 1861 es un gran tubo, 
que llega desde el fondo hasta la superficie del agua. Hay en la parte inferior, 
además de las cámaras laterales de agua, una gran cámara de trabajo, cuya 
comunicación con el esterior se verifica por medio de dos cámaras de enti^da, 
que se abren y cierran alternativamente. El aire comprimido impide la entrada 
del agua en la cámara de trabajo: para una profundidad de 20 metros por 
ejemplo, basta una presión de 3 atmósferas. 

BARCO SUMERGIBLE. 

En 1773, Bushnell del Connecticut construyó un barco sumergible, que po¬ 
dia trasladarse en el agua vertical y horizontalmente: era bastante grande para 
que un hombre pudiese respirar en su interior durante una hora, trascurrida 
la cual, había que volver á la superficie del agua para renovar el aire. 

El célebre Fulton ensayó en Brest en 1801 el Nautilo, barco sumergible de 
su invención. Provisto de 28 litros de aire comprimido v acompañado de (res 
hombres, anduvo bajo el agua durante cuatro horas y veinte minutos, con una 
velocidad de dos millas por hora ó un metro por segundo. 

Linnco llamó argonauta al molusco cefalópodo que los griegos apellida¬ 
ban nautilo, y aplicó este nombre á otro molusco desconocido de la antigüe¬ 
dad. El argonauta de Linneo^ ó sea, el nautilo de los antiguos, tiene ocho ten¬ 
táculos con doble fila de ventosas, es un verdadero pulpo provisto de concha: 


tiene además, como lodos los cefalópodos, un tubo membranoso, por medio 
del cual absorbe agua, aumenta su peso y va al fondo, y al contrario la espul- 
sa,'se hace mas ligero y sube á la superficie ó marcha borizontalmenle. Cuenta 
la fábula, que el argonauta se sirve de su concha como barco, de los dos ten¬ 
táculos dilatados como velas y de los otros seis como remos. Fullon fué el pri¬ 
mero en aplicar al barco sumergible el nombre antiguo de este molusco. 

Johnson, después de la muerte de Napoleón ('1821), á quien quiso salvar 
por medio de un barco sumergible, navegó bajo el Támesis con varias perso¬ 
nas, durante mas de ocho horas consecutivas. 

Villeroi de Nantes anduvo bajo el agua durante hora y cuarto en Noirmou- 
tiers en 1832 y repitió el ensayo en Filadelfia en 1861. 

En 1840, en el Havre, un desgraciado se sumergió con su aparato, mas no 
reapareció. 

En 1855 el maquinista ruso Bauer estuvo con su barco 8 horas bajo el 
agua. 

El ictíneo ó barco-pez de Monluriol, tripulado por 10 hombres, anduvo bajo 
el agua durante 5 horas, en el puerto de Barcelona en 1862; el aire respira- 
ble se obtenía químicamente. En un segundo Ictíneo, dolado de una máquina 
térmica, se invirtieron medio millón de pesetas. 

Alstilt construyó en 1863 en Mobila un barco sumergible de 21 metros de 
longitud, con depósitos de aire comprimido: cuando flotante marchaba á va¬ 
por, cuando sumergido lo hacia por medio de una máquina eléctrica. 

El Plongeur, barco-buzo propuesto por el almirante Bourgois y el ingenie¬ 
ro naval Brun, fué lanzado al agua en Rochefort en 1863. Su eslora es de 
42 < 50 metros, su manga de 6 y de 3 su altura. La máquina de aire comprimi¬ 
do tiene una potencia de 80 caballos, ocupa un área de 3 metros cuadrados y 
comunica al barco una velocidad de 4 millas por hora ó 2 metros por segun¬ 
do. El aire comprimido á la presión de 12 atmósferas ocupa 150 metros cúbi¬ 
cos y pesa poco mas de 2 toneladas. El aire, después de trabajar bajo el ém¬ 
bolo, sirve para la respiración de los 12 tripulantes: el escedeníe se escapa por 
una válvula situada en la parte superior del barco. El Plongeur resbala sobre el 
fondo del agua con suma facilidad, pero no puede navegar á una profundidad 
fija, pues al sumergirse toca ligeramente el fondo y rebota. 
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RESÚMEN. 

’ ,' . . í ♦ ’ ‘ i •*..*«.' ■ * * < 

Según lo espuesto, un barco sumergible de grandes dimensiones, capaz de 
navegar bajo el agua durante dias, necesita: l.° doble fondo ó cámara de agua 
para bajar y subir, 2.“ grandes depósitos de aire comprimido, 3.° máquina de 
aire comprimido para la navegación sub-ácuea , y 4.° máquina de vapor, usan¬ 
do el petróleo como combustible, para la compresión del aire y para la nave¬ 
gación flotante. 

La estabilidad del barco sumergido será tanto mayor cuanto mas bajo esté 
su centro de gravedad. 

Además del timón ordinario ó de eje vertical, es indispensable un gran ti¬ 
món de eje perpendicular al plano vertical de simetría del barco para graduar 
la profundidad, pues navegar á una profundidad constante no es tan fácil como 
parece á primera vista. Un barco cuyo volumen es de 1,000 metros cúbicos,no 
se sumerge en agua dulce hasta que su peso llega á 1,000 toneladas; necesita 
1,026 toneladas para desaparecer bajo la superficie del mar, 1,027 toneladas 
para hundirse hasta 200 metros y 1,066 toneladas para llegar á 8,000 metros 
de profundidad. Así se comprende como un ligero empuje vertical puede alte¬ 
rar notablemente la superficie de nivel en que se navega. 

El barco sumergible no es un barco sub-ácueo en toda la estension de la pa¬ 
labra, pero puede servir de cámara sub-ácuea marchando á vapor y puede 
emplearse como campana de buzo abriendo una escotilla en su parte inferior, 
facilitando así la tarea del buzo revestido de su escafandro. 

Ninguna de las condiciones citadas presenta dificultades invencibles; cons¬ 
truido el barco, solo faltará crear la hidronáutica. 

Barcelona 20 de Mayo de 1877. 

Enrique Herjz. 
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